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В начале 1930-х гг. Политбюро ЦК ВКП(б) расматри-
вало режим военизации в качестве одного из наиболее эф-
фективных способов улучшения работы дальневосточных 
железных дорог. В 1933 г. опыт военизации Уссурийской 
и Забайкальской железных дорог был распространен на Том-
скую железную дорогу. Причины и содержание процесса во-
енизации железных дорог Сибири и Дальнего Востока в на-
чале 1930-х гг. в историографии остаются малоизученными. 
Военизации Забайкальской и Уссурийской железных дорог, 
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посвящены статьи японского историка К. Тэраямы [1; 2]. 
Кроме того, некоторые аспекты, связанные с отношением 
рабочих дальневосточных дорог к военизации, рассматри-
ваются в монографии Е.Н. Гнатовской [3]. Но и в указанных 
статьях такие вопросы, как выявление влияния военизации 
на трудовую дисциплину, перестройка структуры управле-
ния дорогами, выяснение степени реальной милитариза-
ции подразделений, наконец, юридические аспекты найма 
и увольнения работников в связи с военизацией, практически 

©  Одинцов Д.А.,  2016



125Д.А. Одинцов

не затрагиваются. В настоящей статье предпринята попыт-
ка анализа перечисленных проблем на примере военизации 
Томской железной дороги.

На протяжении 1930-х гг. грузонапряженность сибир-
ских железных дорог – Омской и Томской, игравших важ-
ную роль в транспортировке угля из Кузбасса и уральской 
железной руды на Кузнецкий металлургический комбинат, 
стремительно возрастала, а пропускная способность остава-
лась низкой. По-видимому, после маньчжурского инциден-
та (нападения Японии на Китай) проблема срыва графика 
воинских перевозок стала восприниматься правительством 
особенно остро [4]. Отставание от графика воинских пере-
возок достигло на Томской железной дороге угрожающих 
цифр на 10–16 ч.1 Хроническая неспособность сибирских 
дорог справиться с перевозками мирного времени вызыва-
ла серьезные опасения у высшего руководства страны, ука-
зывая на то, что резко увеличившийся в условиях военной 
мобилизации трафик может привести к военной катастро-
фе на Дальнем Востоке. Поскольку Транссибирская маги-
страль, составной частью которой на значительном протя-
жении являлась Томская дорога, оставалась единственной 
сухопутной транспортной артерией для доставки войск 
на Дальний Восток, это создавало потенциальную угро-
зу срыва снабжения гипотетического театра военных дей-
ствий. Не исключено, что советское высшее политическое 
руководство учло уроки не слишком удачного опыта снаб-
жения Русской армии в Маньчжурии в период Русско-япон-
ской войны 1904–1905 гг. В 1937 г. на второй партийной 
конференции железнодорожников этой дороги ее начальник 
А.Л. Ваньян, обращаясь к делегатам, задавался риториче-
ским вопросом: «Вы прекрасно знаете, что значит во вре-
мя войны перерезать путь продвижения войск на 8–10 ча-
сов, что это значит?»2. Помощник прокурора Томской 
железной дороги Климов в 1936 г. был исключен из партии 
за то, что в одном из выступлений среди красноармейцев, па-
мятуя об уязвимости единственной линии снабжения дальне-
восточной армии, заявил, что «в случае войны Японии про-
тив СССР нам придется отступать до Байкала»3.

Падение объема грузоперевозок в первом кварта-
ле 1933 г. до 61 млн т против 67 млн т в первом квартале 
1932 г. заставило СНК и ЦК ВКП(б) 3 июля 1933 г. при-
нять совместное постановление «О работе железнодорож-
ного транспорта». В нем высшее политическое руководство 
СССР констатировало, что «железнодорожный транспорт 
является наиболее централизованным из всех отраслей на-
родного хозяйства Союза ССР, приближающимся по типу 
к военной организации». Это представление о руководстве 
военной организацией и организацией железнодорожного 
транспорта на основе четкого и слаженного выполнения ко-
манд и предопределило логику дальнейших действий По-
литбюро ЦКВКП(б)4.

Из документа под названием «Обстановка с воински-
ми перевозками на Томской дороге», хранящегося в деле 

1 Государственный архив Новосибирской области (ГАНО). 
Ф. П-155. Оп. 1. Д. 2. Л. 59.

2 Там же. Оп. 3. Д.1. Л. 194.
3 Там же. Оп. 2. Д. 28. Л. 130.
4Известия ЦИК Союза ССР и ВЦИК. 1933. 4 июл. №166. 

за 1933 г., следует, что объемы воинских перевозок состав-
ляли до 50% всего транзита дороги, а погрузка дорогой гру-
зов на восток осуществлялась в основном для нужд ОКДВА 
и обороностроительства. Погрузка заданий НКВМ выпол-
нялась со срывом: так, апрельский план по воинским пере-
возкам был выполнен на 50%, майский – на 62, а июньский 
на – 65 %. Среди причин «безобразного выполнения» воин-
ского движения назывались «неправильная и неэкономная 
регулировка, неисправность паровоза, плохой уход за ваго-
ном и расхлябанность агентов»5.

Еще в 1931 г. парторганизатор Томской железной доро-
ги Осипов отмечал, что «мы в июне… приняли на транспорт 
довольно большое количество рабочих… которые пришли 
из деревни, которые принесли деревенские настроения мел-
кобуржуазной стихии… с их… непролетарским отношени-
ем к труду и производству, с расхлябанным настроением… 
сельских хозяев». Всего за год до военизации значительное 
число рабочих-путейцев уходило во второй половине июля 
с транспорта на полевые работы6. Этот процесс продолжался 
и в последующие годы. Для массы бежавших на транспорт 
от коллективизации вчерашних единоличников, проникну-
тых крестьянской психологией с ее склонностью к анархии, 
жесткая производственная дисциплина армейского образца 
была непривычной и тягостной. Ломка привычного уклада 
сельской жизни, неграмотность и неспособность адапти-
роваться к жесткому трудовому графику и малопонятным 
Правилам технической эксплуатации железных дорог при-
водили к пьянству, прогулам, многочисленным происше-
ствиям и авариям.

Решение о военизации Томской железной дороги было 
принято на заседании Политбюро ЦК ВКП(б) 23 апреля 
1933 г7. 5 июля 1933 г. НКВМ и НКПС издаются два со-
вместных приказа – «О реорганизации Томской железной 
дороги» и «О переводе в ряды РККА военнослужащих и во-
еннообязанных рабочих и служащих Томской железной до-
роги». Согласно последнему приказу, на положение состоя-
щих в рядах РККА должны были переводиться «состоящие 
в долгосрочном отпуску» военнослужащие переменного со-
става территориальных частей, «состоящие в отпуску» воен-
нослужащие, проходящие службу вневойсковым порядком, 
военнообязанные, проходящие допризывную подготовку, 
и военнообязанные запаса. На лиц указанных категорий рас-
пространялись уставные положения РККА о дисциплинар-
ных правах и обязанностях военных железнодорожников 
транспорта, подсудность военно-железнодорожным трибу-
налам и льготы для военнослужащих. В отношении работ-
ников учебных заведений и подсобных предприятий дороги 
перевод не предусматривался.

7 июля 1933 г. ЦИК и СНК СССР своим постановле-
нием подтвердили приказ НКПС и НКВМ, дополнив его по-
ложением об организации военно-дорожных прокуратур8.

Разработка специальных актов, регламентирующих 
военизацию на Томской железной дороге, была возложена 

5ГАНО.Ф. П-155. Оп. 1. Д. 2. Л. 59.
6Там же. Ф. П-3. Оп. 4. Д. 56. Л. 11; Оп. 6. Д. 97. Л. 182.
7Российский государственный архив социально-политической 

истории (РГАСПИ). Ф. 17. Оп. 3. Д. 921. Л. 4.
8ГАНО. Ф. П-155. Оп. 1 Д. 2. Л. 30–31.
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на ее руководителя Яковлева (который отныне именовал-
ся военным начальником). 15 июля бюро Запсибкрайкома 
приняло особое постановление, где подчеркивало, что «вся 
работа по проведению военизации должна иметь в центре 
своего внимания задачу очищения дороги от классово-чуж-
дых и враждебных элементов». На дорогу сроком на 10 дней 
были посланы три бригады инструкторов крайкома, вклю-
чавшие по одному представителю от ОГПУ. Кроме того, 
были запрошены у Политуправления СибВО шесть полит-
работников9.

Для перевода на уровне эксплуатационного района 
были созданы комиссии в составе представителей от райо-
на, политотдела и ДТО ОГПУ10. Одной из главных задач, по-
ставленных перед ними, была борьба с «засоренностью» же-
лезнодорожного персонала «антисоветскими элементами». 
В секретной «Инструкции районным комиссиям по воени-
зации Томской железной дороги, по классовому и полити-
ко-моральному отбору железнодорожных рабочих и служа-
щих, подлежащих зачислению на “Положение состоящих 
в рядах РККА”» указывалось на исторические предпосылки 
неблагонадежности значительной части железнодорожни-
ков: нахождение территории, занятой дорогой, под властью 
белых правительств в 1918–1920 гг. и близость мест ссыл-
ки кулаков и «нетрудовых элементов». Здесь же приво-
дился длинный перечень подлежащих отводу работников: 
«а) социально чуждые и политически ненадежные лица…, 
б) железнодорожные агенты, отнесенные к тыловому опол-
чению, в) освобожденные от военной службы по религи-
озным убеждениям, г) состоящие под судом и следствием, 
д) разложившиеся в политико-моральном отношении лица: 
злостные прогульщики, спекулянты, срывающие производ-
ственный план, лодыри и пьяницы…, расхитители социали-
стической собственности воры и жулики».

Перевод на положение состоящих в рядах РККА дол-
жен был состояться с 25 июля по 10 августа. Фактически рай-
онные комиссии закончили свою работу к 15 августа11. После 
завершения перевода борьба с чуждыми элементами была 
продолжена. Среди стигматизированных категорий, пред-
ставители которых не допускались на транспорт, комиссиями 
по военизации в Кузбасском эксплуатационном районе, пере-
числяются: кулаки, высланные с других дорог, осужденные 
за проступки, колчаковцы и петлюровцы, попы, баптисты, 
офицеры, жандармы, пьяницы и дезорганизаторы12.

Сопровождавшая военизацию чистка затронула 
и собственно военизированные структуры. 14 января 1934 г. 
за «добровольную службу в милиции Колчака» был исклю-
чен из партии и 10 февраля приказом по стрелковой охране 
НКПС уволен начальник военизированной стрелковой охра-
ны Томской дороги П.П. Лукашук13. Кроме того, в декабре 
1933 г. «по настоянию Политотдела» как «бывших актив-
ных колчаковцев, выгнанных из ДВКА [видимо, ОКДВА. – 

9 ГАНО. Ф. П-3. Оп. 1. Д. 445. Л. 76–77.
10 Там же. Ф. П-155. Оп. 1 Д. 2. Л. 3. Первоначально планирова-

лось включать в комиссии председателя – представителя от НКВМ. – 
Ср: Там же. Л. 19.

11 ГАНО. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 2. Л. 26.
12 Там же. Д. 22. Л. 105.
13 Там же. Ф. П-267. Оп. 1. Д. 2. Л. 12; Ф. П-155. Оп. 1. Д. 1. 

Л. 30.

Д.О.]», из стрелковой охраны уволили начальника штаба Пе-
ченых, начальника боевой подготовки Королева, инспектора 
пожарной части Хлудеева, начальника снабжения Ханова14. 
Политотдел также поставил вопрос о «немедленном освеже-
нии» аппарата военного отдела дороги, наметив к увольне-
нию ряд кандидатур, скомпрометированных службой в кол-
чаковской армии15.

В 1935 г. в ходе чистки в Управлении дороги из партии 
исключили заместителя начальника кадров по боевой под-
готовке К.С. Игнатовича и помощника начальника мобили-
зационного отдела дороги И.П. Поволоцкого: одного – за со-
крытие социального происхождения и стрельбу по портрету 
Ворошилова, а другого – как «бывшего деникинца»16. Все-
го с начала военизации и до конца 1933 г., по данным ДТО 
ОГПУ, с дороги было уволено «классово-чуждых элемен-
тов» 2500 чел.17

Из общего числа 57 тыс. транспортников дороги было 
оформлено переводом в ряды РККА к 1 сентября 1933 г. 
15 678 чел. (27,5%)18.

Из железнодорожников формировались учебно-строе-
вые подразделения (линейные батальоны и роты), в основу 
построения которых был положен принцип воспроизведения 
структурных подразделений дороги (цех, бригада, смена). 
Командирами подразделений и частей назначались произ-
водственники. Им в помощь учреждались должности помощ-
ников по строевой части, которые из-за нехватки военных 
кадров занимали даже вневойсковики и допризывники. Все 
части по эксплуатационному району были сведены в один 
полк во главе с военным начальником района. Отмечалась 
чрезвычайная пестрота военной подготовки основной массы 
старшего и среднего начсостава, уволенной в запас из Крас-
ной Армии в 1921–1923 гг. Только 20 чел. из них проходи-
ли переподготовку в РККА. Разумеется, познания осталь-
ных в общевойсковых дисциплинах к 1933 г. если и не были 
утрачены, то существенно устарели. Поэтому предлагалось 
организовать переподготовку начсостава в форме учебных 
сборов без отрыва от производства. Указанные подразделе-
ния укомплектовывались политработниками из числа секре-
тарей ячеек и членов партколлективов, в большинстве своем 
никогда не занимавших должностей армейских политруков.

Несмотря на принятые меры, нехватка начсостава 
и политработников по-прежнему оставалась острой19. По-
литотделом были намечены меры по материальному обе-
спечению военизации. Предполагалось установить единую 
форму обмундирования и просить Политуправление НКПС 
об отпуске Томской железной дороге 19 253 комплектов 
формы, 2500 учебных и 500 боевых трехлинейных винтовок 
и 50 тыс. боевых патронов, ввести институт освобожден-
ных политруков отдельных рот и батальонов, усилить ох-
рану мостов20. Реализация всех этих мероприятий потребо-
вала бы от наркомата значительных финансовых вливаний 
и вряд ли была осуществлена в полной мере. Тем не менее, 

14 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 13. Л. 6.
15 Там же. Д. 11. Л. 11.
16 Там же. Д. 108. Л. 14; Ф. П-155. Оп. 1. Д. 109. Л. 117, 204.
17 Там же. Ф. Р-229. Оп. 5. Д. 17. Л. 55.
18 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 2. Л. 3.
19 Там же. Л. 3–4.
20 Там же. Д. 13. Л. 5-9, 13–15.
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занятия не ограничивались исключительно строевой подго-
товкой. В Тайгинском отделении дороги к середине 1934 г. 
имелось два тира с дистанцией стрельбы на 50 м на стан-
циях Боготол и Ачинск-1, заканчивалось строительство 
100-метрового тира в депо Тайга, были организованы круж-
ки «по ликвидации противовоздушной неграмотности»21. 
В мае 1937 г. под руководством представителя штаба Сиб-
ВО в лице начальника ВОСО (военных сообщений) округа 
майора Кузнецова должны были быть проведены учения 
по противовоздушной обороне на станциях Новосибирск-1, 
Барнаул, Бийск и Юрга-1 с использованием средств хими-
ческой защиты22.

Была подвергнута реорганизации и организационно-
штатная структура Управления дороги и эксплуатационных 
районов. Вместо упраздненных Управления военно-транс-
портной службы и военных комендантов районов внедрялась 
структура органов ВОСО23. Назначение военного начальни-
ка дороги и его первого заместителя, назначение, переме-
щение и увольнение военных начальников эксплуатацион-
ных районов проводилось только по совместному приказу 
Наркома путей сообщения и Наркомвоенмора24. Хотя воен-
ный начальник дороги был непосредственно подчинен нар-
кому путей сообщения, по вопросам обеспечения воинских 
перевозок мирного времени, разработки планов воинских 
перевозок мирного и военного времени и мобилизацион-
ной подготовки дороги он подчинялся начальнику Третьего 
управления штаба РККА (Управления военных сообщений). 
Кроме того, на него была возложена ответственность за ра-
боту частей Особого корпуса железнодорожных войск, ра-
ботавших на дороге, а в отношении начальствующего и ря-
дового состава, состоявшего на службе на дороге, военный 
начальник наделялся правами командира корпуса РККА. 
В отделе эксплуатации Управления дороги была образована 
группа по воинским перевозкам, кроме того, в Управлении 
был создан военный отдел (а в эксплуатационных районах – 
районные военные отделы), в задачи начальника которого 
входило руководство строевой и технической подготовкой 
строевых подразделений25.

Судя по косвенным данным, с помощью военизации 
не удалось на первых порах решить поставленных задач. 
К концу 1933 г. на линии по-прежнему царили неразбериха 
и нерасторопность в отправлении воинских грузов. Так, от-
правленные 11 ноября 1933 г. из Новосибирска для томского 
гарнизона шинели 20 декабря все еще не прибыли в пункт 
назначения26. Опоздания воинских поездов на Дальний 
Восток приняли систематический характер. Средний раз-
мер опозданий воинских поездов на Томской и Омской до-
рогах достиг в декабре 16-18 часов. Частыми были случаи 
подачи под погрузку для воинских перевозок неисправно-
го подвижного состава, приводившие к массовым отцеп-
кам вагонов в пути27. По мнению членов комиссии по про-
водившейся в 1934 г. чистке первичной парторганизации 

21 ГАНО. Ф. П-3. Оп.7. Д. 389. Л. 526.
22 Там же. Ф. Р-1694. Оп. 23. Д. 3. Л. 456.
23 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 2. Л. 19.
24 Там же. Д. 2. Л. 5, 12.
25 Там же. Л. 5, 8, 12, 21, 33.
26 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 5. Л. 140.
27 Там же. Д. 2. Л. 1.

Управления Томской железной дороги, «военизация должна 
была сыграть большую роль в укреплении трудовой дисци-
плины, по поднятию производительности труда и в пере-
стройке работы всего нашего аппарата». Констатировалось, 
что несмотря на то, что «по этой линии у нас проводятся си-
стематические занятия строевые, политические и другие… 
сказать, что военизация у нас в Управлении дала бы резуль-
таты, никто не может». В качестве курьеза, порожденного 
манией военизации, приводился пример издания приказа, 
регламентировавшего часы подъема и отбоя для работников 
Управления.28

К каким же социальным последствиям привела вое-
низация? Е.Н. Гнатовская, изучавшая опыт милитаризации 
дальневосточных железных дорог, считает, что «воениза-
ция обернулась для рабочих ростом арестов, штрафов и вы-
говоров. Извращенное применение дисциплинарных мер 
превратило военизацию в репрессивное средство» [3, с.21]. 
По прошествии года с начала введения режима военизации 
на Томской железной дороге ее руководству так и не удалось 
добиться поднятия дисциплины путем ужесточения мер дис-
циплинарного взыскания. Показательным является пример 
крупной станции Эйхе: из более чем 400 работников стан-
ции лишь 11 работников не имели дисциплинарных взыска-
ний. За вторую половину 1934 г. на станцию было принято 
на работу 227 чел., а уволен 251 (по комсоставу показатели 
достигли соотношения 15 к 14). Таким образом, текучесть 
рабочей силы составила почти 63 %; всего за полгода кадро-
вый состав персонала станции сменился более чем наполо-
вину29. Военизация не могла решить двух главных проблем, 
вызывавших текучесть кадров на дороге – относительно низ-
кой заработной платы, по сравнению с ближайшими ново-
стройками – Беловским цинковым заводом и Кузнецкстроем, 
и проблемы острого жилищного кризиса.

28 июля 1933 г. вместо расформированного линейно-
го железнодорожного суда был образован Военный трибу-
нал Томской железной дороги30. Самовольно оставивших 
производство военизированных железнодорожников при-
равнивали к дезертирам, их судили по ст. 193.7 УК РСФСР 
1926 г. При отсутствии смягчающих обстоятельств обвиняе-
мым назначалось наказание в виде лишения свободы сроком 
на два года. В октябре–ноябре 1934 г. по Томской железной 
дороге военными трибуналами за дезертирство к уголовной 
ответственности было привлечено 18 чел. Оставить службу 
на железной дороге стремились низкоквалифицированные 
рабочие, особенно многодетные, которым не хватало зар-
платы, чтобы прокормить семью. Бегство железнодорожных 
рабочих с транспорта вынудило Президиум Западно-Сибир-
ского краевого исполкома 3 июля 1935 г. принять постанов-
ление, обязывающее руководителей предприятий и учреж-
дений не допускать приема на работу железнодорожников 
без предоставления справок об увольнении и отметки в во-
инском билете о снятии с учета на железной дороге (до этого 
при переводе на положение военизированных военно-учет-
ными бюро у них изымались паспорта)31. Разумеется, в об-

28 ГАНО. Ф. П-3. Оп. 7. Д. 1018. Л. 8 об.
29 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 288. Л.9 об.
30 Там же. Ф. Р-229. Оп.5. Д. 17. Л. 5.
31 Там же. Ф. П-155. Оп. 1. Д. 118. Л. 305, 325, 332.
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становке постоянной нехватки кадров железнодорожников 
начальство крайне редко шло им навстречу.

На Томской железной дороге за 5,5 месяцев с 1 июля 
по 15 декабря 1934 г. Военным Трибуналом дороги было про-
ведено 234 процесса и осуждено 447 чел., в том числе за на-
рушения трудовой дисциплины – 70 человек32. Начальник 
политотдела дороги Р.А. Восканов в письме Сталину в 1934 г. 
жаловался, что «массовые аресты, суды и наказания… демо-
рализуют комсостав. Он не работает, а готовится идти в суд, 
собирает документы для оправдания». Видевшееся в каче-
стве одной из задач военизации укрепление единоначалия 
по образцу армейского достигнуто не было, а принявшее 
массовый характер привлечение к уголовной ответствен-
ности приводило к противоположным результатам – резко 
снизилась инициатива комсостава, руководители старались 
уклониться от взятия на себя единоличной ответственности, 
при принятии решений стремились заручиться поддержкой 
двух других участников т.н. «треугольника»33.

Исходя из содержания рассмотренных документов, 
можно утверждать, что основной целью военизации Том-
ской железной дороги являлось бесперебойное продвиже-
ние воинских эшелонов. Поэтому задача укрепления дисци-
плины железнодорожников имела первостепенное значение. 
Речь идет именно о дисциплинирующем воздействии, 
а не о стремлении превратить гражданских лиц в реальное 
воинское подразделение. Столкнувшись в начале второй пя-
тилетки с ростом числа аварий на ряде дорог, правительство 
прибегло к испытанному Гражданской войной и периодом 
«военного коммунизма» методу наведения порядка на транс-
порте – введению дисциплины армейского образца с военны-
ми трибуналами. Таким образом, задолго до печально знаме-
нитого указа «О переходе на восьмичасовой рабочий день…» 
часть служащих и рабочих дороги оказалась прикрепленной 
к рабочим местам, став еще одной категорией работников 

32 Там же.  Ф. П-3. Оп. 6. Д. 99. Л. 22–23.
33 ГАНО. Оп. 7. Д. 390. Л. 43–45; Ф. П-155. Оп.1. Д. 108. Л. 

106–107.

принудительного труда. Режим чрезвычайных судебных мер 
в условиях адаптации к новым реалиям, требовавшей време-
ни, привел к тому, что судимость железнодорожников за на-
рушения трудовой дисциплины резко выросла, но к заметно-
му улучшению работы дороги это не привело.
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